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La Lorraine n 'est pas à proprement parler l 'un des berceaux de la 
construction automobile française. Certes, elle peut se prévaloir d'avoir donné 
le jour à l'illustre ingénieur Joseph Cugnot né en 1725 à Void, dans la Meuse, 
qui réalisa en 1770 la première voiture à vapeur, ancêtre de l 'automobile, et, en 
1771, un second modèle, appelé fardier, pour le transport des lourdes charges. 
Sa situation géographique, on le sait, n ' a pas favorisé le développement 
d'industries de transformation et de production de biens de consommation en 
aval de ses industries de base et l 'automobile n ' a pas contredit cette 
constante de l 'histoire économique lorraine. On peut tout au plus relever la 
création en 1930 de la SAFE (Société des Aciers Fins de l 'Est) , filiale de 
Renault, à Hagondange, mais créée spécifiquement pour alimenter le groupe 
en aciers spéciaux lorrains. 
Le développement et l 'essor de l ' industrie automobile en Lorraine sont 
donc récents. Ainsi, façonné progressivement tout au long d 'une crise d 'une 
trentaine d 'années, et qui a pris l 'aspect d 'un séisme pour les industries de 
base qui ont perdu 160 000 emplois dans ce laps de temps, le nouveau 
visage industriel de la Lorraine est désormais caractérisé par l 'émergence de 
l ' industrie automobile devenue le premier employeur industriel de la région. 
Marquée par la présence d 'équipementiers, cette industrie a dû toutefois 
attendre la décision, prise à la fin de décembre 1994 par le constructeur alle-
mand Mercedes et l 'horloger suisse Swatch pour enregistrer l ' implantation 
d 'une unité d'assemblage de véhicules légers dont les prototypes viennent de 
sortir de l 'usine Hambach, près de Sarreguemines, inaugurée le 27 octobre 
1997 par le Chancelier Helmuth Kohi et le Président de la République, 
Jacques Chirac, et dont la commercialisation, prévue pour le printemps 
1998, a été reportée à l 'été de la même année. 
Une activité de reconversion 
Dans la bourrasque qui devait entraîner l 'effondrement des activités 
minières, de la sidérurgie et, dans une moindre mesure du textile, l ' industrie 
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automobile apparut comme la mieux indiquée pour remplacer ces activités. 
De ce fait, elle allait être davantage une activité de reconversion qu 'une 
activité de croissance proprement dite. 
Toutefois, elle n 'é ta i t pas totalement absente lorsque la sidérurgie 
entre en crise et, au début de 1970, elle emploie déjà 6 000 salariés alors 
que la sidérurgie en compte encore 80 000, les houil lères 32 000 et le 
textile-habillement 47 000. 
A cette date, elle est diversement représentée. La SAFE continue son 
activité. De son côté, SOLLAC (Société lorraine de laminage continu), 
créée au lendemain de la Libération, fabrique des tôles, utilisées entre 
autres par l ' industrie automobile, dans son usine de Sérémange. On relève 
l 'existence de deux constructeurs de véhicules-remorques, Trailor à Luné-
ville et Kaiser à Longuyon. Citroën ouvre en 1968 une usine de fabrication 
de boîtes de vitesse à Metz-Borny. A la même époque, la firme allemande 
Girling, filiale du groupe anglais Lucas, met en service, à Bouzonville, une 
usine spécialisée dans la fabrication de freins. La société SMR fabrique des 
barres de torsion et de direction à Revigny dans la Meuse, alors qu ' à Jar-
ville, dans la banlieue de Nancy, le spécialiste de l 'équipement électronique 
VDO fabrique des éléments de tableaux de bord. De leur côté, les Vosges, 
victimes précoces de la crise du textile, ont vu s ' implanter plusieurs équi-
pementiers , notamment le fabricant de siège Auto-coussin, aujourd 'hui 
Bertrand Faure. Parallèlement, viennent se fixer en Lorraine, quelques-uns 
des grands du pneumatique : l 'a l lemand Continental, en 1964, à Sarregue-
mines, Kléber-Colombes en 1969, à Toul et Michelin, à la même date, à 
Golbey près d 'Epinal . 
Ce recours à l ' industrie automobile se généralise au début des années 
1970 au point que certains observateurs - et non des moindres - appréhen-
dent les dangers d 'une nouvelle mono-industrie dont la direction régionale 
de l ' INSEE en Lorraine se fait le porte-parole en écrivant, à la fin de 1977, 
dans sa publication " l 'Economie lorraine" : "Vouloir implanter l'industrie 
automobile en escomptant de cette action le développement de la Lorraine, 
c'est prendre le pari d'une croissance continue et à long terme de cette 
branche. En cas de difficulté de ce secteur, la crise présente se renouvelle-
rait... La venue de l'automobile n'assurera pas de vraie diversification". 
Les différentes étapes du développement de l' industrie automobile 
L'industrie automobile allait se développer en Lorraine non seule-
ment sous l'effet d 'une volonté affirmée de reconversion mais aussi en 
lien étroit avec les industries lorraines, notamment avec la sidérurgie et les 
Houillères du Bassin de Lorraine. Ce développement s'est effectué en deux 
temps. D 'abord sous l'effet de ce que l 'on pourrait appeler un "volonta-
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risme polit ico-industriel" avec l ' implantation - soutenue, quand elle n 'é tai t 
pas impulsée, par les pouvoirs publics - des firmes automobiles françaises. 
Ensuite, grâce à la vague des implantations extérieures, ancrant ainsi la Lor-
raine dans le phénomène d' internationalisation de l 'automobile . 
Illustration de l ' intervention des pouvoirs publics, l ' implantation de 
Renault, alors entreprise nationalisée qui vint en Lorraine en traînant les 
pieds. Ainsi, en 1976, la Saviem - aujourd'hui Sovab - filiale de Renault, 
est obligée de se fixer à Batilly, au cœur du bassin ferrifère de Briey, alors 
en pleine crise et qui enregistre la fermeture de ses mines. Elle y fabrique 
des véhicules utilitaires (camionnettes) et dépasse rapidement le millier de 
salariés. Puis, dans le cadre du plan de restructuration de la sidérurgie, en 
1977, le groupe PS A Peugeot-Citroën construit sur la zone industrielle 
d 'Ennery-Trémery, à mi-distance de Metz et de Thionville, par l ' in termé-
diaire d 'une filiale commune, la SMAE (Société Mécanique Automobile de 
l 'Est) qui est une usine de fabrication de moteurs prévue pour créer 3 000 
emplois, alors que l 'unité messine de Citroën se voit charger d 'augmenter 
sa capacité de production afin de créer un millier d 'emplois supplémen-
taires. De son côté, Renault, à nouveau sollicité, se voit confier la tâche de 
construire une unité de fabrication de pièces mécaniques sur le site de la 
zone industrielle de Thionville nord-est (Basse-Ham) ; on en attend la créa-
tion de onze cents emplois. 
La divulgation au début de 1979 de l ' intention du constructeur améri-
cain Ford d ' implanter à Beuvillers (bassin de Briey) une usine de montage 
de 1 000 voitures par jour et susceptible de créer à terme 5 000 emplois 
entraîne la vive opposition des constructeurs français qui font capoter le 
projet lequel va être réalisé en Sarre, à Sarrelouis, alors que la main-
d 'œuvre va être en grande partie fournie par des travailleurs frontaliers 
mosellans. Ce projet avorté est remplacé par trois autres projets toujours 
initiés par les pouvoirs publics et qui sont annoncés le 26 avril 1979 : 
implantation par le groupe Peugeot-Citroën sur le site de Beuvillers d 'une 
unité de mécanique spécialisée dans la fabrication de joints et dont on 
attend la création de 2 000 emplois ; mise en place par Peugeot et Renault 
d 'une filiale commune pour la construction d 'une fonderie d 'a luminium 
sous pression à Villers-la-Montagne, dans le bassin de Longwy et qui 
devrait créer 1 065 emplois ; implantation sur la zone industrielle de Basse-
Ham par la nouvelle filiale de Renault, la Société Mosellane Mécanique -
créée pour la réalisation du projet annoncé en 1977 - d 'une fabrique de pis-
tons susceptible de créer 200 emplois. Il s 'y ajoute une extension de l 'usine 
de la SMAE à Ennery-Trémery. 
Toutefois, tous ces projets annoncés par les constructeurs français ne 
seront menés à leur terme. Dès septembre 1980, Peugeot-Ciroën renonce à 
celui de Beuvil lers . Une compensation, partielle, est dégagée par la 
construction, par Uni-Cardan, d 'une usine mécanique (300 emplois), non 
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par sur ce site, mais sur la zone industrielle de Sainte-Agathe à Florange. Le 
projet de Peugeot-Renault de Villers-la-Montagne - pour la réalisation 
duquel est constituée la SFME (Société de Fonderie et de Mécanique de 
l 'Est) - est ramené à un maximum de 400 emplois alors que le premier 
projet de Renault à Basse-Ham ne dépassera pas les 300 emplois. Enfin, la 
tranche supplémentaire de 1 000 emplois, annoncée en 1977 pour l 'usine 
Citroën de Metz, est transférée à Valenciennes peu de temps après la 
constitution du gouvernement socialiste par le parlementaire nordiste 
Pierre Mauroy, député-maire de Lille. 
Le coup de pouce de Mercedes 
Puis, deuxième vague, qui se développe au gré de la conjoncture, 
d 'autres grands noms de l 'automobile mondiale suivent. 
En 1978, General Motors annonce la construction d 'une usine de 
fabrication de batteries - aujourd 'hui baptisé Delphi - à Sarreguemines 
(650 emplois) . L 'année suivante, en application du plan spécifique des 
Vosges soucieux de développer la sous-traitance de l 'automobile Allied 
Signal - groupe américain - implante l 'usine Garett à Thaon-lès-Vosges 
pour y fabriquer des turbo-compresseurs (600 emplois) alors qu 'une autre 
firme américaine, TRW-France fabrique des leviers de changement de 
vitesse et des bras et rotules de suspension à Ramonchamp, toujours dans 
les Vosges. Autre spécialiste de la serrure automobile, l 'américain Rockwell 
se fixe à Saint-Dié. Le constructeur allemand Kàssbohrer s 'installe en 1979 
à Ligny-en-Barrois , en Meuse, pour y construire une unité de montage 
d 'autocars ; elle sera reprise, en 1995, par le célèbre constructeur allemand 
Mercedes alors qu 'un autre grand groupe allemand, Mannesmann, reprend 
la société VDO de Jarville. 
Après un petit passage à vide au début des années 1990, dû au redou-
blement de la crise économique et qui est marqué par des réductions d'ef-
fectifs chez Trailor, la SMAE et Continental et par la fermeture de l 'usine 
de Bruyères (Vosges) de l 'équipementier Auto-Coussin, les investisse-
ments étrangers dans l 'automobile reprennent alors que l 'on enregistre des 
extensions dans des unités existantes. C'est l 'a l lemand Behr, spécialiste de 
la climatisation automobile, qui annonce son implantation sur la zone 
industrielle récemment aménagée à Hambach à proximité de Sarregue-
mines où il va créer 200 emplois. 
C'est surtout le choix, parmi plus de 70 sites proposés, de la Moselle-
Est par Mercedes-Benz et l 'horloger suisse Swatch. Ils annoncent le 20 
décembre 1994 l ' implantat ion sur cette même zone de Hambach de l 'usine 
de montage d 'une petite voiture adaptée aux conditions de la circulation en 
ville, baptisée Smart par la société MCC (Micro Compact Car) chargée de 
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la réalisation de ce projet et dont les premiers exemplaires viennent de 
sortir et qui va entraîner la création de 2 000 emplois . 
C'est encore un industriel allemand, le groupe Honsel, spécialisé dans 
la fonderie en alliage léger et travaillant surtout pour l ' industrie automobile, 
qui s ' implante sur le site de l 'ancienne centrale thermique des Houillères du 
Bassin de lorraine de Grosbliederstroff et qui y construit une usine entrée en 
production dans le courant de 1997 et qui va employer 330 salariés. 
En mars 1997, c 'est l 'entreprise familiale Voit de Sankt-Ingbert en 
Sarre, spécialisée dans la fonderie d 'al l iage légers sous pression, l ' embou-
tissage destinés à l 'automobile , qui a annoncé son implantation à Faré-
bersviller où elle compte créer 150 emplois. 
De son côté, le groupe italien Magnetto, dont le siège social est situé 
dans la région de Turin, rachète, en mars 1997, l 'usine d 'embout issage 
Eurostamp à Villers-la-Montagne (300 salariés) et compte lui donner une 
certaine extension avec la construction d 'une nouvelle ligne de presse 
transfert. 
Dans ce courant de regain d'activité, Renault ne reste pas inactif : cou-
rant 1976, sa filiale Sovab confirme l 'extension de son usine à Batilly pour 
y construire un nouveau modèle de véhicule utilitaire provisoirement baptisé 
X 70 (2,8 x 3,5 tonnes). Réalisée au prix d 'un investissement de 1,9 milliard 
de francs, cette extension devrait entraîner la création de 900 emplois. 
Mais Renault doit aussi composer et c 'est là qu 'apparaî t l 'éventuali té 
de la menace de ce mouvement appelé "mondialisat ion". Le 24 juin 1996 
Renault et l 'américain General Motors (GM) Europe avaient signé une 
lettre d ' intention portant sur un accord de développement et d ' industriali-
sation de véhicules utilitaires. Dans ce secteur, les investissements, très 
lourds par rapport aux volumes de commercialisation prévisibles, imposent 
ce type de rapprochement, comme c 'est déjà le cas entre Fiat et PSA. Six 
mois plus tard, ces deux partenaires annonçaient qu ' i l s allaient construire 
en commun un nouveau véhicule utilitaire, au nom de code de W 83 d 'un 
volume de 2,5 à 2,8 tonnes et appelé à remplacer le véhicule utilitaire 
Trafic fabriqué à Batilly. Ce nouveau véhicule sera fabriqué à raison de 
60 000 exemplaires par an avec une commercialisation à l 'horizon de l 'an 
2 000. Cette fabrication générera près de 900 emplois . Renault n ' a pas 
obtenu que ce nouveau véhicule soit fabriqué à Batilly. GME a imposé le 
choix du site anglais de Lutton où les coûts de la main-d 'œuvre sont moins 
élevés qu ' en Lorraine. En contre-partie, Sovab livre, depuis janvier 1997, 
son véhicule Trafic à GME qui le commercialise sous le nom d 'Arena au 
travers les réseaux de Vauxhall et Opel en Grande-Bretagne ; par ailleurs, 
elle vendra, à partir de 1998, à cette même GME le X 70, le dernier né de sa 
gamme d'util i taires et successeur du Master. 
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Les caractéristiques de l' industrie automobile lorraine 
Si, mis à part, le cas tout récent de la petite voiture Smart, la Lorraine 
n 'assemble pas de véhicules particuliers, elle a cependant acquis quasiment 
toutes les compétences et produit à peu près toutes les pièces constitutives 
d 'une automobile. A partir des composants fabriqués en Lorraine, il serait 
ainsi en théorie possible de construire un véhicule 100 % lorrain. 
L'industrie automobile occupe actuellement 26 000 salariés, soit deux 
fois plus que la sidérurgie ou les Houillères du Bassin de Lorraine. Ces 
effectifs se répartissent entre les entreprises de construction de véhicules 
automobiles, de fabrication de carrosseries et remorques et de fabrication 
d 'équipements automobiles, soit 16 000 salariés (source Unedic au 1er jan-
vier 1996) et les activités annexes (pneumatiques, plastiques, tôles) repré-
sentent environ 10 000 salariés (estimation INSEE). A ces 26 000 salariés 
viennent s 'ajouter 6 à 8 000 personnes employées dans des activités de 
prestataires de services (vente, réparation, entretien). 
Cette industrie automobile en Lorraine concerne un peu plus d 'une 
centaine d 'entreprises ou établissements qui dépendent, pour leur quasi-
totalité, de grands groupes. La plus grande partie des effectifs est concen-
trée sur quelques unités industrielles d ' importance. Ainsi, six établisse-
ments occupent à eux seuls la moitié des salariés du secteur. 
L'activité automobile se répartit sur l 'ensemble du territoire régional 
avec toutefois une assez forte concentration dans les bassins industriels tra-
ditionnels de la Lorraine (secteurs sidérurgique, houiller et textile, d 'une 
part, et dans les zones proches de la frontière allemande d 'autre part. 
Dans l 'ensemble, on peut dire que les "greffes" d 'unités automobiles 
sur le tissu économique lorrain ont plutôt bien pris, la culture et les com-
pétences industrielles régionales ayant certainement constitué un terreau 
favorable pour l ' implantation de cette activité. Il ne faut toutefois pas sous-
estimer l ' influence des politiques publiques et des aides mises en œuvre 
pour attirer des entreprises en Lorraine : sur les 2,7 milliards de francs d'in-
vestissement du projet Smart à Hambach, on estime que le tiers provient 
d'aides publiques (européenne, française, lorraine) ; le Conseil général de la 
Moselle a accordé une subvention de 42,5 millions de francs à la réalisation 
de ce projet. Cette politique d 'a ide a souvent constitué un facteur détermi-
nant de l 'attractivité régionale. 
Les perspectives de la filière automobile en Lorraine 
L'émergence et le développement important de ce nouveau secteur 
industriel qu 'es t celui de l 'automobile n 'es t pas sans susciter des réactions 
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teintées à la fois d 'espoir et d ' inquiétude en Lorraine où reste vivace le sou-
venir de l 'effondrement des industries dites de base (charbonnages, mines 
de fer, sidérurgie, textile). 
Evoquant le devenir de l ' industr ie automobile dans sa séance du 
30 mai 1997, le rapporteur du Conseil Economique et Social de Lorraine 
déclarait : "L'automobile constitue-t-elle en Lorraine, comme certains le 
craignent, une mono-industrie ? S'il convient bien entendu d'être prudent 
dans la réponse, il semble néanmoins que l'automobile des années 90 ne 
s'apparente pas à la sidérurgie des années 70 et que le risque d'une crise 
brutale comme ont pu le subir les industries traditionnelles lorraines soit 
moindre". 
Cela ne signifie pas que la filière automobile en Lorraine soit exempte 
de risques. Il lui faut prendre en charge une concurrence de plus en plus dure 
qui s 'exprime non seulement sur les produits eux-mêmes mais également sur 
le plan de la localisation géographique des sites de production ainsi que le 
montre l 'exemple récent, rapporté plus haut, du choix de l 'Angleterre par 
Renault pour la fabrication du futur véhicule utilitaire W 83. Risque aussi 
car si la Lorraine a réussi à attirer des unités de production, elle n ' a en 
revanche accueilli ni sièges, ni centres de recherche spécifiques de l 'auto-
mobile. D 'où une dépendance vis-à-vis de l 'extérieur qui est encore accrue 
par le fait que l 'essentiel du tissu industriel est composé d'équipementiers de 
second rang, très dépendants des ensembliers qui sont présents en Lorraine. 
Mais l ' industrie automobile régionale n 'es t pas dépourvue d 'atouts . 
Elle s 'est fortement consolidée autour d 'un tissu d 'entreprises extrême-
ment diversifié, tant en termes d'activités que de taille ou d 'or igine géo-
graphique. Elle s 'organise autour d 'unités d ' implantation ou de développe-
ment récents, équipées d 'outi ls de production modernes, appartenant à de 
grands groupes de dimension internationale. Elle profite ainsi d 'une surface 
financière importante, d 'une ouverture naturelle à l ' international et d 'une 
position avantageuse pour conclure des accords de coopération. 
Enfin, elle bénéficie d 'une situation géographique favorable sur l 'en-
semble de ses marchés de destination, en particulier à l 'exportation, où elle 
réalise une grande partie de son chiffre d'affaires ; 
Ainsi, secteur en perpétuelle mutation, la filière automobile requiert 
une attention continue et une capacité d 'adaptation et de réaction perma-
nente. 
Laissons au Conseil Economique et Social de Lorraine, qui œuvre, 
entre autres, pour le renouveau économique de la région, le soin de 
conclure, comme il l 'a fait lors de sa séance du 30 mai 1997 : "La Lorraine 
s'est constituée, sinon une spécialisation dans le domaine de l'automobile, 
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au moins un pôle d'activité, industriel et tertiaire de première importance. 
Elle s'est ainsi positionnée sur un secteur soumis à la fois en plein au phé-
nomène d'internationalisation et à des mutations importantes, rapides et 
permanentes. Si les acteurs régionaux ne peuvent évidemment prétendre à 
modifier ces variables structurelles, il leur importe, de suivre au plus près 
les évolutions de la filière automobile en Lorraine, de continuer à attirer et 
à accueillir dans les meilleures conditions de nouvelles implantations et 
enfin d'aider les unités existantes à se maintenir et à se développer". 
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